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Kereta Api Bandara beroperasi sejak tahun 2017 di DKI Jakarta dan operasikan oleh PT. Railink. 
Tujuan utama KA Bandara dibuat agar menjadi moda transportasi utama menuju Bandara 
Soekarno-Hatta. Namun setelah 3 tiga tahun beroperasi tingkat okupansi KA Bandara masih 
rendah yaitu 32% sepanjang tahun 2019, sehingga perlu di evaluasi dari segi kinerja operasional 
yaitu: (menghitung waktu antara, waktu tunggu, waktu henti, waktu tunggu, kecepatan operasi, 
load factor atau okupansi, dan volume penumpang tiap stasiun), dan identifikasi penyebab 
rendahnya nilai okupansi dan faktor penentu kebutuhan penumpang dari rute terminus Stasiun 
Manggarai – Stasiun Bandara Soekarno-Hatta. Dari menggunakan data sekunder dan data primer 
lalu dengan observasi langsung di lapangan serta wawancara dan penyebaran kuisoner melalui 
daring. Dengan metode tersebut didapatkan solusi untuk meningkatkan nilai okupansi. Faktor 









The Airport Train has been operating since 2017 in DKI Jakarta by PT. Railink. The main purpose 
of the Airport Train is to be the main mode of transportation towards Soekarno-Hatta Airport. 
However, after 3 years of operation the airport train occupancy rate is still low at 32% on 2019, 
thus an evaluation in terms of operational performance is needed, namely: (headway, stop time, 
waiting time, operating speed, load factor or occupancy, and passenger volume on each station), 
and identification of what might cause low occupancy value and determining factor for passenger 
needs from the terminal route of Manggarai Station - Soekarno-Hatta Airport Station. By using 
secondary data and primary data traffic and direct observation in the field as well as interviews 
and distributing questionnaires through online. With these methods, a solution is obtained to 
increase the occupancy value. The determinates of the highest increase in occupancy are lower 
prices and access to stations that need to be improved. 
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KA Bandara Soekarno Hatta mulai 
beroperasi sejak akhir Desember 2017 
hingga pada awal Oktober 2019 dibuat 
rute Stasiun Manggarai – Stasiun 
Bandara Soekarno Hatta dengan 
melintasi Stasiun Sudirman Baru, 
Stasiun Duri, Stasiun Batu Ceper yang 
menjadi rute utama saat ini. Namun 
hadirnya alternatif moda transportasi ini 
belum membuat banyak masyarakat 
memilih KA Bandara sebagai pilihan 
utama dari dan menuju Bandara 
Soekarno Hatta atau bisa dikatakan sepi 
penumpang sehingga nilai okupansi 
rendah, hingga sepanjang tahun 2019 
nilai okupansi 32% dari target sebesar 
60% (Sumadi, Menteri Perhubungan, 
2019). Oleh karena itu, perlu di evaluasi 
perihal kinerja operasi dari keberadaan 
KA Bandara dengan Rute Stasiun 
Manggarai – Stasiun Bandara Soekarno 
Hatta sehingga kita mengetahui 
penyebab sepinya penumpang dan 
solusi apa yang bisa diberikan agar KA 
Bandara bisa mencapi targetnya. 
Tujuan penelitian pada tugas akhir ini 
adalah sebagai berikut : 
1. Identifikasi kinerja operasi eksisting 
KA Bandara rute Stasiun Manggarai (St. 
MRI) – Stasiun Bandara Soekarno Hatta (St. 
BST) dalam 6 variabel : Waktu antara, Waktu 
tunggu, Waktu henti dan waktu tempuh, 
Kecepatan Operasi, Load Factor, Volume 
penumpang tiap stasiun 
2. Identifikasi penyebab sepinya 
penumpang yang menggunakan moda 
transportasi KA Bandara menuju Stasiun 
Bandara Soekarno-Hatta berdasarkan survey 
dan analisis wawancara melalui kuesioner 
daring. 
B. STUDI PUSTAKA 
B.1 Pengertian Evaluasi 
Evaluasi adalah pemberian nilai terhadap 
kualitas sesuatu. Selain dari itu, evaluasi juga 
dapat dipandang sebagai proses 
merencanakan, memperoleh, dan 
menyediakan informasi yang sangat 
diperlukan untuk membuat alternatif-
alternatif keputusan (Purwanto, 2002). 
B.2 Kinerja Operasional Angkutan Umum 
Berdasarkan Surat Keterangan Direktur 
Jenderal Perhubungan Darat (Dirjen Hubdat) 
No. 687 Tahun 2002, parameter yang 
digunakan untuk mengukur kinerja 
operasional dapat diuraikan sebagai berikut: 
Kecepatan Operasi 
Kecepatan Operasi adalah rasio antar jarak 
perjalanan (S) dengan waktu tempuh atau 
waktu perjalanan total (T), termasuk waktu 





C. METODE PENELITIAN 
Untuk mengambil data, data yang dibutuhkan 
adalah sebagai berikut : 
Data Primer diperoleh dengan cara metode 
observasi, survei, dan wawancara yang 
meliputi  Pengukuran langsung dilakukan di 
lapangan  pada KA Bandara waktu 
beroperasi. Data yang diamati adalah waktu 
tempuh, waktu henti aktual, waktu tunggu 
serta jumlah penumpang dan dimensi 
gerbong 
Data sekunder diperoleh dari perusahaan 
penyelenggara KA Bandara yaitu PT. Railink 
serta PT. KAI . Data yang diperoleh berupa 
Jadwal kereta api, volume penumpang dan 
kapasitas kereta 
Metode Analisis Data 
Untuk menganalisis data, tahapan serta cara 
yang dibutuhkan adalah sebagai berikut: 
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Analisis Statistik Deskriptif yaitu 
sekumpulan data dirangkum dalam bentuk 
yang mudah dibaca dan cepat memberikan 
informasi yang disajikan dalam bentuk tabel 
maupun grafik. 
Analisis Kinerja Operasional yaitu 
menganalisis data yang didapat secara 
observasi dan wawancara di lapangan 
 
D. HASIL DAN PEMBAHASAN 








Sudirman Baru - Duri 6,132 
Duri - Batuceper 15,722 
























Tinggi Kereta 3800 
Tinggi Lantai 








Normal New Normal 





39 40 28 
M1 
(Penumpang) 
45 48 ±33 
M2 
(Penumpang) 
45 48 ±34 
M1” 
(Penumpang) 
45 48 ±34 
M2” 
(Penumpang) 





39 40 28 
Total 258 272 ±190 
 
D.3 Waktu Antara 






Ber Ber (menit) 
1 603-604 05:10 07:17 - 
2 605-606 05:40 07:47 30 
3 607-608 06:10 08:17 30 
4 611-612 06:40 08:47 30 
5 619-620 07:40 09:47 60 
6 623-624 08:10 10:17 30 
7 627-628 08:40 10:47 30 
8 631-632 09:10 11:17 30 
9 639-640 10:10 12:17 60 
10 643-644 10:40 12:47 30 
11 647-648 11:10 13:17 30 
12 651-652 11:40 13:47 30 
13 655-656 12:40 14:47 60 
14 663-664 13:10 15:17 30 
15 667-668 13:40 15:47 30 
16 671-672 14:10 16:17 30 
17 679-680 15:10 17:17 60 
18 683-684 15:40 17:47 30 
19 687-688 16:10 18:17 30 
20 691-692 16:40 18:47 30 
21 699-700 17:40 19:47 60 
22 703-704 18:10 20:17 30 
23 707-708 18:40  30 
24 711-712 19:10  30 
 
Didapat selisih total waktu 
keberangkatan dalam satu hari adalah 14 Jam 
kemudian frekuensi keberangkatan sebanyak 
24 perjalanan/hari, dari data tersebut 
berdasarkan perhitungan (2-2) didapat 
headway rata-rata adalah 35 menit.  
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Didapat headway maksimum  perhitungan 
adalah 35 menit dalam 1 (hari) 
keberangkatan dari St. MRI, namun karena 
terdapat 2 waktu headway dalam 1 hari (30 
menit memenuhi syarat  dan 60 menit lebih 
tinggi dari headway maksimum) 
D.3 Waktu Tunggu 
St. BST 
NO 
MRI BST BST MRI 
Waktu Tunggu 
Ber Dat Ber Dat 
1 05:10 06:00 06:27 07:17 
00:27 
2 05:40 06:30 06:57 07:47 
3 06:10 07:00 07:27 08:17 
4 06:40 07:30 07:57 08:47 
5 07:40 08:30 08:57 09:47 
6 08:10 09:00 09:27 10:17 
7 08:40 09:30 09:57 10:47 
8 09:10 10:00 10:27 11:17 
St. MRI 
NO 
MRI BST BST MRI 
Waktu Tunggu 
Ber Dat Ber Dat 
1 05:10 06:00 06:27 07:17 
00:23 
2 05:40 06:30 06:57 07:47 
3 06:10 07:00 07:27 08:17 
4 06:40 07:30 07:57 08:47 
5 07:40 08:30 08:57 09:47 
6 08:10 09:00 09:27 10:17 
7 08:40 09:30 09:57 10:47 
8 09:10 10:00 10:27 11:17 
Total 00:50 
Waktu tunggu di St. MRI adalah 23 
menit dan waktu tunggu di ST. BST 
adalah 27 menit. 




D.4 Kecepatan Operasi 
 
 





































Dilihat dari tabel dan grafik diatas okupansi 
hingga Juli 2020 hanya 6% dan total 24% 
sehingga okupansi masih rendah. 


















00:09 3,526 60 Standar 












00:11 11,78 90 Standar 
Total 00:50 37,16 - - 
Rata-Rata - - 70 Standar 
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Terlihat dari faktor penentu diatas, urutan 
tertinggi untuk menaikkan okupansi adalah 
dengan mengevaluasi harga dan akses menuju 
stasiun yang diperbaiki. 
 
E. KESIMPULAN 
Kesimpulan yang dapat diambil dari 
penilitian ini, yaitu : 
1. Berdasarkan Kinerja Operasi adalah: 
 Waktu Antara rata-rata 35 
menit/perjalananWaktu tunggu di St. MRI 
adalah 27 menit dan ST. BST 23 menit 
 Waktu henti di St. SDB 2 menit, St. DU 4 
menit, St. BPR 1 menit 
 Waktu Tempuh total adalah 50 menit dengan 
waktu ut 
 Kecepatan Operasi, rata-rata 70 km/jam 
 Okupansi tahun 2020 hinggabulan Juli adalah 
24% 
2. Dari hasil analisis faktor penentu 
berdasarkan pendapat para koresponden dari 
hasil kuisoner dan jejek pendapat di media sosial 
guna meningkatkan okupansi, faktor penentu 
tertinggi adalah: harga yang masih kurang yang 
masih dinilai terlalu mahal, waktu tempuh yang 
dinilai baik dan dipertahankan, akses yang 
dinilai cukup namun belum memadai di 
beberapa stasiun seperti St. MRI dan stasiun 
Duri, fasilitas yang dinilai baik, efisiensi / 
kemudahan yang dinilai cukup namun bila 
dibandingkan dengan moda transportasi lain 
masih kurang efisien, dan kenyamanan yang 
dinilai sangat baik. 
REFERENSI 
Adika, W., & Osly, P. J. (2018). Analisis 
Kinerja Operasional Kereta Api Jurusan 
Jakarta-Purwakarta. CESD Vol 01, 
No.01, 36-44. 
Direktorat Jenderal Perhubungan Darat. (2002). 
Surat Keterangan Direktorat Jenderal 
Perhubungan Darat Tentang Pedoman 
Teknis Penyelenggaraan Angkutan 
Penumpang Umum di Wilayah 
Perkotaan Dalam Trayek Tetap dan 
Teratur.  
Direktorat Jenderal Perkeretaapian. (n.d.). 
Sejarah Perkeretaapian Indonesia. 
Jakarta. 
Hartantyo, S. D., & Agustapraja, H. R. (2018). 
ANALISA KINERJA KA KOMUTER 
SURABAYA – LAMONGAN. UkaRsT 
VOL.2, NO.2. 
Kementerian Perhubungan. (2019). Peraturan 
Menteri Pehubungan Nomor PM. 18 
Tahun 2019 tentang Standar Tempat 
Dan Peralatan Perawatan Sarana 
Perkeretaapian. Jakarta: Kementerian 
Perhubungan. 
Kementrian Perhubungan. (2012). Peraturan 
Menteri No. 60. Jakarta: Kementerian 
Perhubungan. 
Libania, R., & Herwening, M. (2014). Evaluasi 
Kinerja Layanan Angkutan Umum 
Sebagai Feeder ke Kereta Api Bandara 
di Stasiun Tanah Abang Jakarta. Warta 
Penelitian Perhubungan, Volume 26, 
Nomor 7, 373-380. 
Meirio, C., & Aprizal, M. L. (2018). Kajian 
Kinerja Operasional, Pelayanan dan 
Tarif Kereta Api Dhoho (Surabaya – 
Blitar). Malang: Universitas Brawijaya. 
Morlock, E. K. (1978). Introduction to 
Transportation Engineering and 
Planning. USA: McGraw-Hill. 
Nabilla, A. (2019). Evaluasi Keberadaan 
Pelayanan Moda Transportasi Kereta 
Api Bandara (Studi Kasus: Stasiun 
Sudirman Baru (BNI City) - Stasiun 
Bandara Soekarno Hatta. Jakarta: 
Universitas Trisakti. 
Nenepath, A. I., & Bate'e, J. I. (2016). Evaluasi 
Kinerja Operasional Angkutan Kereta  
